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an der Spitze des Kanalvereins
O berbü rg e rme isier Senator
Dr. And reas Urschlechter begeht
in seinem Amt als Vorsitzender
ein seltenes J ubiläum
Vor einem Vierteljahrhundert, am 27. Juni
1958, wurde Oberbü rgermeister Dr. An-
dreas Urschlechter von der lvlitgliederver-
sammlung zum Vorsitzenden des Deut-
schen Kanalr und Sch iffah rtsvereins
Rhein-lvlain-Donau e.V. gewählt. Er hat
damit am 27. Juni 1983 25 Jahreden Vorsitz
des Kanalvereins in ne, länger als irgendein
Vorsitzender in der über 90jährigen Ge-
schichte des Vereins vor ihm. Das ent-
spricht in glücklicher Weise der Tradition
des Kanalvereins, den Oberbü rgermeister
von Nürnberg zu seinem Vorsitzenden zu
wäh en.
Das Wirken von Dr. Urschlechter für die
l\,4ain-Donau-Wasserstraße re icht weit über
den Kanalverein hinaus. Denn auch als
Oberbü rgermeister der Stadt Nü rnberg, als
N/itglied des Bayerischen Senats und in
vielen anderen wichtigen Amtern setzt er
stets seine ganze Kraft und sein Wissen für
den Bau dieser Wasserstraße und lhre zu-
kLlnftige En twick lu n9 ein. Beispielhaft sind
hier zu nennen: Der großzügige Ausbau
des Hafens Nürnberg, die weitblickende
Unterstützunq der Rhein-l\,4ain-Donau AG
wie überhaupt sein ständiges Eintreten für
der Kana I, auch dan n. wen r e5 ih'n persö1-
liche Verunglimpfungen einträgt. Ein Hö-
hepunkt dieses bisherigen Wirkens glei-
chermaßen als Oberbü rgermeister von
Nürnberg wie als Vorsitzender des Kanal-
vereins war die Eröffnung des Staatshafens
NLlrnberg verbunden mit dern ,lnternatio-
nalen Rheln-Donau-Tag' und der ,Euroca72 lnternationale Ausstellung Eu ropaka-
nal Rhein-Ma n-Donau' im September
1912.
Die zurückliegenden 25 Jahre brachten
entscheidende Phasen des Ausb,aus der
l\y'aln Donau-Wasserstraße, wie ein kurzer
Rückb lick auf das Ausgangsjahr 1958 zeigt:
Damals konzentrierten sich die Bauarbei-
ten an der Wasserstraße auf den Raum
Schweinfurt, und der Weiterbau der Kanal-
strecke von Bamberg nach Nürnberg wur-
de zwischen Bund und Bayern vereinbart.
Unter dem Vorsitz von Oberbü rgermelster
Dr. Urschlechter hat der Kanalverein dann
vielfältige Aktivitäten für die Main-Donau-
Wasserstraße entfaltet, die hier nur stich-
wortartig und naturgemäß unvollständig
gewü rd i9t werden können.
l\,4 it dern Gutachten von Professor Dr. Jae-
n icke ,,Dle neue Großschiffahrtsstraße
Rhein-Main-Donau * eine völkerrecht-
Iiche Untersuchung uber den rechtlichen
Staius der künftigen F he in -Ma in - Do n a u -
Großschiffahrtsstraße" (1973) und der lfo-
Stud ie ,,Der Main-Donau-Kana I - Argu-mentationsstudie zu einer kontroversen
Diskussion" (1982) werden in jeweils
schwlerigen Situationen für die Wasser-
straße anstehende Fragen überzeugend
geklärt. Die Tradition des Vereins auf dem
Gebier techr ischer und verkehr.wis'on
schaftlicher Gutachten wird dam it auf neue
Bereiche fortentwickelt.
Der europäischen Bedeutung der lvlain-
Donau-Verbindung trägt Dr. U rsch lechter
durch den systematischen Ausbau interna
tionaler BezrehLrgen des Kanalverei'ls.
insbesondere nach Österreich. Frankreich.
der Schweiz, den Niederlanden, aber auch
den CO [,4 ECO N -Län de rn Bech nung.
Die Offentlich keitsarbeit des Kanalvereins
wird unter seinem Vorsitz durch die Her-
ausgabe von [,4itteilu ngsblättern, l\/] itg lie-
derbriefen, Festsschriften und durch eine
lntensivierung der Beziehungen zu den
l\,4edien erweitert.
Dr. Urschlechtergelingtesstetsviele nam-
hafte Persönlichkeiten zu einer Mitwirkung
in de1 Gremien des Kanalvereils /u gewln-
nen. die wirtschaftliche Basis des Vereins
zu stärken und die personelle Organisation 2
,-;""---._._,. '
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so zu formen, daß der Kanalverein auch
unter den schwierigen Bedingungen der
80er Jahre wirkungsvoll arbeiten kann
Sein 25jähriges Jubiläum im Vorsitz des
Kanalvereins ist Anlaß, Zwischenbilanz zu
ziehen und Herrn Oberbü rgermeister Se-
nator Dr. Andreas Urschlechter für das
bisher Geleistete zu danken. l\4it diesem
Dank verbinden sich Hottrung und Über
zeugung, daß der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein auch in Zukunft auf den
Weitblick, das politische Geschick und das
u nermÜd liche Engagement seines Vorsit-
zenden Dr. Urschlechter ln dem Hingen
um die züqige Fertiqstellung des lvlain-Do-
nau-Kanals vertrauen darf .
Dr. Hartwig Hauck
Ein Leben für die ldee
des Main-Donau-Kanals
lnterview rnit dem Vorsitzenden des
Deutscher Kana - und Schit'ahrtsvere n
Rhein-Main Donau e.V..
O berbü rge rmeiste r Senator
Dr. Andreas U rsch lechter
zu seinem 25iährigen Jubiläum im Amt
Der Oberbü rgermeiste r der Stadt Nürn-
berg, Senator Dr. Andreas Urschlechier,
steht seit 25 Jah ren an der Sp itze des Deut-
schen Kanal- und SLh r ffah rtsvereins
Rhein-lvlain-Donau e.V. Keine Persön lich-
keit vo r ih m hat den Ve rein in seiner 9l jäh ri-
gen Geschichte als Vors tzender so lange
in guten wie in schlechten Zeiten geführt,
sich der ldee einer Verbindung zwischen
den beiden großen europäischen Strömen
so tatkräftig gewidmet.
lm Jubiläumsjahr der Amtszeit von Dr.
Urschlechter scheinen die letzten Hinder-
n isse aus dem Weg ge räu mt, d ie der Vollen
dung des Ma in-Donau-Kanals gerade in
iürgster Zeit entgegpnstanden. ln einem
lnterview schildert der Vorsitzende des
Vereins, wie er seine Aufgabe verstanden
und was er m it den M itg liedern erreicht hat.
Redaktion: lVit welchen Erwartungen und
Hoffnungen haben Sie lhr Amt als Vorsit-
zender des Deutschen Kanal und Schiff-
fah rtsvereins Rhe in-Main-Donau e.V. im
Juni 1958 angetreten?
Dr. Urschlechter: Als mich die Ny'itglieder
des Vereins bei der Jahresversammlung
1958 im l\,4ünchner Regina-Hotel mit der
Aufgabe betrauten, da sah es keineswegs
rosig für eine Verbindung von Main und
Donau aus. Die Strecke bis Würzburg war
zwar kanalisiert, die Arbeiten Richtung
Bamberg hatten begonnen, aber außer der
ldee des durchgehenden Wasserweges
und der l\,4enschen, die an sieglaubten,gab
es wenig Hoffnung 1ür einen durchgehen-
den Wasserweg von der Nordsee bis zum
Schwarzen l\4ee r.
Redaktion: Wann kam der Durchbruch für
den Bau des Kanals von Bamberg nach
Nürnberg und weiter nach Regensburg?
Dr. Urschlechter: Die Duisburger Verträge
vom Jahre 1966 brachten die entscheiden-
den Voraussetzungen für das große Werk, 4
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das viele Generationen von Ny'enschen er-
sehnt hatten, wie die ersten BemÜhungen
Kaiser Karls des Großen um eine Schift-
fahrtsverbindung vom l\,4ajn zur Donau be-
weisen. ln Duisburg bestätigten 1966 die
Bundesrepublik Deutschland und der Frei-
staat Bayern den Vertrag von 1924 zwi-
schen dem Deutschen Reich und Bayern
und schrieben ihn fort. Dam it war eine g ute
Rechtsgrundlage ftlr den Bau des Kanals
auf selner vollen Strecke gegeben.
Redaktion: Haben sich die Erwartungen
erfüllt, die sich an die Duisburger Verträge
knüpften?
Dr. Urschlechter: ln weit weniger als zehn
Jahren machte der Kanal große Fort-
schritte. Sichtbare Zeichen dafür sind der
Hafen Bamberg, der lange umstritten war,
weildie Domstadt von ihm etwas zerschnit
ten wird, und der Staatshafen Nürnberg,
der 1972 einqeweiht wurde. Vor allem die
Eröffn u ng der Strecke bis Nü rnberg galt als
Signal, daß einer Vollendung des Kanals
nichts mehr im Wege steht.
Redaktion: Der Nürnberger Hafen mit sei-
ner lntrastruktur wird als beispielhaft
erachtet, weil dort alle Transportwege zu-
sam mentreffen. Er ste llt eine ideale Ko mbi-
nation von Schienenweg, Straßennetz und
Wasserweg dar. Sie haben sicher als Ober-
bürgermeister der Stadt manches dazu
beitragen können, daß sich die Vorstellun-
gen des Kanalvereins in der Wirklichkeit
niederschlugen. Wie sah das konkret aus?
Dt. Urschlechter: Es ist sicher richtig, daß
die Stadt Nürnberg vieles dazu beitragen
konnle, den Hafen zu einem Umschlagplatz
für Güter aller Art zu gestalten. Sie hat
allein 120 N4illionen N,4ark investiert, um die
nötige lnfrastruktur zu schaffen. Aber die
Sladt hat d ies n icht allein anderen zu Geial-
len getan, sondern sie hat dadurch auch
qewonnen. lch erinnere nur an die großen
lndustriegebiete in der Nachbarschaft des
Hafens, die Nürnberg neue Entwicklungs-
chancen eröffneten.
Redaktion: TrcIz dieser Fortschritte 9ab es
aber auch immer wieder ErschÜtterungen
für die Kanalidee. Wie 6ind Sie und die
Mitglieder des Vereins diesen Erscheinun
gen begegnet?
Dr. Urschlechter: Ein so großes und bedeu
tendes Bauwerk wie der Kanal sieht sich
immer wieder der Kritik ausgesetzt. So hat
uns die sozialliberale Koalition in Bonn
vorgeworfen, wir setzten uns für eine
Schiffahrtsverbindung ein, die nach ihrem
Standard als internationäle Wasserstraße
betrachtet werden könnte und somit den
deutschen Reedern gewissermaßen das
Wasser abgräbt. Wir haben darauf mit ei-
nem völkerrechtlichen Gutachten von Pro-
fessor Dr. Günther Jaenicke geantworlet,
der 1973 unumstößlich feststellte, daß der
Kanal eine nationale Wasserstraße ist. lhre
künitigen Benutzer in den Nachbarländern
mirssen sich ihre Sch iffah rts rec hte in Ver-
trägen mit der Bundesrepublik Deutsch-
land sichern. Das Auswärtige Amt ist seit-
her beschäftigt, bilaterale Verträge iür den
Zeitpunktanzustreben, wenn der Kanal auj
seinervollen Länge befahren werden kann.
Redaktion: ln iüngster Zeit sind aber die
Stimmen im mer lauter geworden, die Zwei-
iel am Sinn der Verbindung von Main und
Donau überhaupt vorb ringen. Vor allem d ie
Wirtschaftlichkeit der Strecke N ü rnberg-
Regensburg steht im Brennpunkt heltiger
Auseinanderselzungen. Wie hat der Verein
darauf reag iert?
Dt. Urschlechter: Nilit dem lfo-Gutachten
von 1982, das wir in Auflrag gegeben ha-
ben, konnten wir den wissenschaltlichen
Beweis dafürantreten, daß viele Kritiker mit
falschen Zahlen operiert und auJ diese
Weise das Projekt in ein Jalsches Licht
gebracht hatten. Vor aliem stellt lfo eindeu-
tig fest, daß es fast ebenso teuer wäre, die
Arbeiien auf der Strecke Nürnberq-Re-
gensburg einzustellen, als die Strecke zu
vollenden. Die Gutachten von Prof. Dr.
Jaenicke und des lfo-lnstituts zähle ich zu
den großen Leistungen des Vereins nicht
nur in 'neinp' Arnlszerl, sondern i'r seiner
meh r als 90jäh rigen Geschichte. Sie bewei-
sen unseren Freunden, daß wir nicht müde
werden, alle Kräfte für die große ldee des
Wasserweges von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer einzusetzen.
Fedaktlon; Sie stehen dem Verein seit nun-
mehr einem Vierteljahrhundert vor. Dabei
haben Sie sicher auch manche lvlenschen
kennengelernt, die mit lhnen an der Ge-
schichte des Vereins geschrieben haben.
Welche Namen haften lhnen besonders im
Gedächtn is?
Dr. Urschlechter: lch erinnere mich in
Dankbarkeit meiner Stellvertreter Dr. E. h.
Heinrich Kost und Dr. jur. Paul Beyer, die
mir über lange Jahre treu in der Führung
des Vereins zur Seite gestanden haben. lch
qedenke ihres Wirkens über ihren Tod hin-
aus. Außerdem habe ich stets GeschäJts-
füh rer zu meiner Unierstützung gehabt, die
alle Aufträge von Mitgliedschaft und Vor-
stand gewissen haft und sorgfältig erfü llten:
Dr. l\,4ax Se iermann, Prof . D r. Johann Seba-
stian Geer und in der Gegenwart - Dr.Hartwig Hauck. Besonders wertvoll sind f ür
mich auch die Beziehungen zu den Persön-
licl'keiien urserer befreurdeten O.ga 'l isa-
tionen im Ausland, wobei ich besonders
unsere Freunde in Österreich und Frank
reich hervorheben darf. Die Schwesterver-
eine in diesen beiden Ländern stehen treu
zu unserer Sache und erweisen ihr auf
diese Weise einen großen Dienst.
Redaktion: Wann wird der Kanal nach dem
heutigen Stand der Dinge vollendet wer-
den?
Dr. Urcchlechter: lch glaube nicht, daß der
Wasserweg vor '1990 von Nürnberg bis
Regensburg durchgebaut ist. Aber bis An-
fang der neunziger Jah re läßt es sich schaf-
fen. Die sozialliberale Koalition hat uns in
den letzten Jahren so viele Schwierigkeiten
gemacht, daß sich das Projekt um zehn
Jahre verzögert hat. Die neue poliiische
Konstellation in Bonn mit einer Koal tion
von CDU, CSU und FDP macht mich aber
sicher, daß wir die Vollendung abwarten
können. lch habe gedacht, daß der Kanal
bis zum Ende meiner Amtsze it als Oberbür
germeister (1987) fertig ist. Jetzt kann ich
woh I als Pensionär der Stadt, aber als Vor-
sitzender des Kanalvereins mit denT Schiff
nach Regensburg lahren. lch habe ein Le-
ben lang für die ldee der SchiJiahrtsverbin-
dung von l\/lain und Donau gekämpft, so
daß ich meine Aufgabe an der Spitze des






Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Bhein-lvlain-Donau e.V. 1ührte am 30. Mai
'1983 seine lvlitg liederversam m lung unter
reger Beteiligung der Mitglieder, der in-
und ausländischen Freunde, der Presse
sowie zahlreicher Gäste in Regensburg
d u rch.
Die verschiedenen Grußworte, Berichte
und Ansprachen betonten die Bedeutung
des Main-Donau-Kanals und die Notwenr
diqkeit seiner zügigen Fertigstellung.
Außerdem erfolgten die Neuwahlen des
Vorsitzenden und der stellvertretenden
Vorsitzenden, des Vorstandes, des ge-
schäftsf ührenden Vorstandes sowie Ergän-
zungswahlen zum Beirat und Verwaltungs-
rat des Kanalvereins.
Die Ausführungen der Redner und die Er




Begrüßungsworte des Vorsitzenden des
Deutschen Kanal Lrnd Sch iffah rtsvereins
Bhein-i,4ain-Donau e.V., Oberbürgermei-
ster Senator Dr. Andreas Urschlechter
Das Jahr 1982 war zunächsi durch den
Versuch der damaligen Bun desregieru ng
geprägt, die Bauarbeiten am Main-Donau-
Kanal abzubrechen.
Wir haben mit allen Kräften Widerstand
gegen diesen Versuch geleistet und das
lIo-Gutachten über die Wirtschaftlichkeit
der Kanalstrecke herbeigeführt. lch möch-
te den Ausführungen des Herrn Geschälts-
fLlhrers rm CeschäftsDericht nicht vorgrei-
fen, darf jedoch hervorheben, daß der Auf-
trag überdas llo-Gutachten eine bedeuten-
de Leistung unseres Vereins ist.
Die klaren Aussagen von Mitgliedern der
Bayerischen Staatsregierung, besonders
des Herrn Bayerischen M in isterpräsiden-
ten Dr. Strauß, haben für uns alle überzeu-
gend dargestellt, daß der Freistaat Bayern
hinter der Fortführung der Baumaßnahmen
steht.
lch freue mich darüber, daß in den Koali
tionsve re in baru ngen der jetzigen Bundes-
regierung unter Zifier 20 der lnnen- und
Rechtspoiitik Jolgendes enthalten ist: ,,20
Flhein-Ny'ain-Donau-Kanal - Der Beschluß
der Bundesregierung über den Ausbau des
Rhein-lvlain-Donau-Kanals wird bestätigt.
Die B u ndesm in ister lür Wirtschalt, Verkehr
und Auswärtiges werden beauftragt, darauf
hinzuwirken, daß d ie Wettbewerbsfäh igkeit
der deutschen Seehäfen nicht beeinträch-
tigt wird (keine lnternationalisierung der
Wasserstraße)."
ln der Regierungserklärung von Herrn
Bundeskanzler Dr. Kohl vom 4. Mai 1983
heißt es: ,,Wir brauchen ein modernes, alle
Regionen verbindendes Verkehrsnetz. lm
Straßenbau werden wir Lücken schließen
und Verkehrswege verbessern. Den Bau
des lvlain-Donau-Kanals wollen wir vollen-
den und den Ausbau der Saar fortsetzen.
Sinnvolle Arbeilsteilu ng zwischen öfJentli-
chen und privalen Verkehrsträgern ist die
Voraussetzung für eine bedarlsgerechte
lnvestitionspolitik."
Wir sind auch Herrn Bundesverkehrsmini-
ster Dr. Dollinger sehr für seine eindeutige
Erklärung verbunden, daß der l\,4ain-Do-
nau-Kanai fert iggebaut wird.
Wir vertrauen diesen Erklärungen. Daran
kann uns auch das Geschrei der Gegne[
nicht beirren, sei es im Bundestagswahl
kampf durch Herrn Dr. Vogel von der SPD
oder von den Gegeninitiativen. lch begrüße
in diesem Zusarn men hang dieTätigkeitder
i'r Kplhei-r gegrü1oele1 Arbertsgeretn-
schaft fr.lr die züglge Fertigstel!ung des
l\y' ain Donau-Kana ls.





von Geschäftsführer Dr. Hartwig Hauck
Obgleich das Geschäftsjahr 1982 fr.lr den
Deutschen Kanal- und Sch iffah rtsverein
Rhein-N/ain-Donau e. V. schwierig begann,
hat es in der zwelten Jahreshälfte für die
Vollendung des Main-Donau-Kanals pos -
tive Erqebnisse qebracht. Das vom Kanal-
verein beim lfo-lnstitut in Auftrag gegebe-
ne Gutachten ,,Der lVIain Donau-Kanal
Argumentat onsstudie zu einer kontrover
sen Diskussion" konnte am L September
1982 in einer Presseholfären/ op Otlert-
lich keit bekanntgegeben werden. Die
streng an den Fakten und Dokumenten
ausgerichtete Studie zu den strittigen Ka-
na lll-emer ,ALsbaLS [ao iL m', ,Finanzie-
rungsgrad', sogenannte,qualif izierte Bau-
beendigung',,Landschaftsschutz',,Ver-
kehrsprognosen' und,Nutzen-Kosten Ver-
hältnis' hat für die dringend notwendige
Klarung i'l der Dis\ussion gpsorgl
Der baby onischen Sprachverwirrung der
Kanalgegner konnten nun die k aren Aus
sagen der lfo Studie entgegengestellt wer-
de n:
. Fertlgstellungsgrad der 17T km langen
Gesamtstrecke des Ma ln -Do n a u -Kana ls
llitte TgB2 79%; Fertigstellungsgrad der
99 km langen Südstrecke 570/0.
. Fertigsteliungsgrad nach sogenannter
,qualif zierter Baubeendigung' frlr den
gesamten lvain Donau-Kanal 85%; für
die Sr]dstrecke 70%.
. Finanzielle r Abwicklungsgrad nach
,quallfizierter Baubeendigung' für d e
Gesamtstrecke 7Ba/o: Iür die Südstrecke
61 ala _
. E nsparung beider sogenannten ,qualifi
zierten Baubeendigung' gegenüber den
Fertigstellungskosten nur 156 l\,4i1 ionen
Deutsche l\,4ark, das sind 3,7% der Ge-
sarntinvestitionen oder 9,6% der zurf
Fertigbau benötiqten Nlitte . B
. Als Verkehrsprognose errf ittelte das lfo-
lnstitut nach eingehender Durch leuch-
tung der PLANCO-Prog nose, der DJW
Prognose und unter Würdigung der
Prognose des Bayerischen Lloyd ein vor-
aussichtliches Verkehrsvolumen von 5,5
Mi lionen Tonnen pro Jahr, ohne dabei
angebotsorientierte Aspekte besonders
zu be rüc ks ic h tigen.
. Das Nutzen-Kosten-Verhältnis wu rde
vom lfo-lnstitut mit 0,98 fast bei 1
ermittelt. ohne bereits alle Problem-
aspekie einzubeziehen.
Diese Ergebnisse der lfo-Studie haben die
zwischen der Bundesreglerung und dem
Freistaat Bayern lm Somrner und Herbst
1982 Laufenden Gespräche über den N/lain
Donau-Kana positiv beeinflußt. So wurden
bei den Gesprächsergebnissen - bereitsbei den Expertenberatungen im Sommer
1982, also vom Regierungswechsel unab-
hängig - die Festste lungen der lfo-Studiehinsichtlich Fertigstellu n gsg rad, tatsächli-
cher Einsparung bei sogenannter,qualifi-
zierter Baubeendigung', voraussichtlicher
Verkehrsmenge und N utzen-Kosten-Fe la
tion sehr we tgehend berücksichtigt.
Dennoch ist auch in Zukunft eine ständige
Aufklarungsarbeit durch den Kanalverein
notweldig. we,rs ch viele Kana'gegnel eir
Umdenken einfach dadurch ersparen, daß
sie die Beweisfuhrungen und Aussagen der
lJo-Studie nicht zur Kenntnis nehmen wo -
len. Hierzu dienen die N/litteilungsblätter
des Kanalvereins, lvlitg liede rbriefe, Pres-
seerklärungen, ln terviews, Teilnahrr]e an
Hea rings und laufende Aufklärungsge-
spräche und Auskunftserteilung.
Voraussetzung ftlr diese Tätlgkeiten des
Kanalvereins ist wie schon in den voran-
gegangenenJahren dieUnterstÜtzung
durch sejne Nlitglieder und Freunde, denen
.lierlur oeso'lderer Dark gebJ l ri.
Wir müssen aul den
Weiteöau bestehen
Aus den Grußworten des Regierungs-
vizepräsidenten der Oberpfalz, Dr. Erwin
Sim on
Sie halten lhre Tagung hier in Regensburg,
dem Sitz der Regierung der Oberpfalz. lch
darl Sie in Nal'ten des Reglerungso'as'
denten der Oberptalz, Herrn Krampol,
herzlich begrußen.
Die Oberpfalz ist ein Regierungsbezirk, der
sich durch eine Randlage mit ihren typi-
schen Schwierig keite n auszeichnet. Seit
1945 hat sich allerdings viel gebessert,
wenn auch noch viele Wünsche offen sind
ln de4 let,/ten zenn Janren gao es ber man-
chen Projekten ein Hin und Her, gab es
mmer wieder ein Bangen und Hoffen Die
neue Autobahn ist nicht in allen Abschnit-
ten so schnellvollendet worden, wie es die
Planungen vorgesehen haben; die Univer-
sität ist nun vollendet, bis auf das Klin ikum,
das noch fertiggebaut wird; auch die Fer-
tigstellung des l\,4ain-Donau-Kanals verzö-
gert sich, von dem wir lmpulse und Chan-
cen für unseren Regierungsbezirk erwar-
ten. Wir müssen darauf bestehen, daß der
Weiterbau fortgesetzt und bad zum Ab-
schluß kommen wird. Viele Gemeinden
sind bis dah in geh indert, ihre Plan un gen zu
Ende zu führen. Solange der Kana nicht
fertig ist, sind Wunden in der Landschaft zu





Auszüge aus der Ansprache des Oberbür,




Präsident Dipl.-Kfm. Dietz Wi ers gibt eine
Erklärung tür den Verein für Binnenschiff-
fahrt und Wasserstraßen e. V., Du isb urg, ab
Regensburg freut sich, daß Sie mit lhrer
Tagung zu uns gekommen sind, in die
viertgrößte Stadt Bayerns.
,,Leerer Beutel" (der Name des Versamm-
lungslokals) ist keine Anspielung auf leere
Kassen bei uns, sondern die Bezeichnung
kommt aus der frühen Geschichte dieses
Hauses, das zu Anfang ein Gasthaus war
und dazu aufforderte: ,,Leere hier deinen
Beutel."
Regensburg steht voll hinter dem Kanal.
Die Stadt freut sich über die Entwicktung
des lvlain-Donau-Kanals und glaubt, daß
Sie durch zusätzliche Verkeh rsanbindu nq
weitere wirtschaftliche lm pu lse erschlie-
ßen kann. Wir wissen, daß Regensburg als
Koptstation entfällt, wenn der Wasserweg
lückenlos geschlossen ist, und daß unser
Hafen sicher e in ige Umstellungsschwierig-
keiten haben wird.
Aber wir sind überzeugt: ,,Die Kanalidee ist
ke ine Eintagsflieqel"
Der Verein tür Binnenschiffahrt und Was-
serstraßen e. V., der den B in nensch iffahrts-
gedanken nicht nur in der Rhetnregion.
sondern in ganz Westeuropa fördert, hat
sich nach dem Aufkommen der Diskussion
um den l\y'ain-Donau-Kanal sehr sch nell rn it
lhnen zum Befürworter der endgültgen
Fertigstellung gemacht, obwohl diese l\.4ei-
nung auch in Kreisen der Binnenschiffahrt
nicht einmütig war. Für die Zurückhaltung
gab es ernstzunehmende Gründe, auf die
ich k urz zu sprechen kommen werde. Zuvor
ist es mir jedoch ein aufrichtiges Bedürfnis,
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver
ein Bhein-[,4ain-Donau e.V. zu gratulieren,
daß seine nimmermüden Anstreng ungen
und mühevollen Auseinandersetzungen
durch d ie eindeutige Aussage in der Reg ie-
rungserklärung ihre Erlüllung gefunden
haben, daß der l\,4ain-Donau-Kanal allen
vorangegangenen Besch lüssen und Erklä-
rungen zum Trotz fertiggestellt wird. Der
Verein für Binnenschiffahrt und Wasser-
straßen e.V. in Du isbu rg begrüßt ausdrück-
lich diese klare Aussage, haben Sie b,tte
aber auch Verständn is für eine leise Enttäu-
schung, daß in dieser Reg ieru ngserk läru ng
der doch nicht unbedeutende Verkehrsträ-
ger ,Binnenschiffahrt' mit keinem Wort er-
wähnt wurde.
Diese Enttäuschung nährt die Sorge, wel-
cher die gewerblichen Vertretungen der
deutschen Binnenschiffahrt und der Verein
für Binnenschiffahrt und Wasserstraßen
e.V. oftmals Ausdruck gegeben haben,
nämlich, daß für die Substanzerhaltung
bestehender Wasserstraßen nicht genü-
gend finanzielle lvljttel im Bundeshaushatt
bereitgestellt werden. Diese Sorgen misch-
ten s ich dann auch in d ie Diskussion um d ie
Fertigstellung des [,4 a in-Do nau-Kan als.
Herr Staatssekretär Bayer hat sich küzlich
für eine Verlagerung von Erweiterungsin- '1Q
vestitionen auf Qua litätsve rbesse ru ng und
Su bsta nzerh altu ng im Verkehrswegebau
eilgeselzl. welclp bei einem Vermogens
weri der B u n desverkeh rswege von 260 Mil
liarden D[.4, von denen 37 t\y' illiarden DN/ auf
die B u n deswasserstra ßen entlallen, volks-
wirtschaftlich vorrangige Priorität bei be-
schränkten Haushaltsanteilen nehmen
muß.
Eine weitere gewisse Zurückhaltung bei
ein igen Rheinsch iffahrtstreibenden gegen-
über dem Main-Donau-Kanal findet seine
Ursaahe in einem ganz anderem Bereich-
Sie haben sich zusammengefunden unter
dem Namen ,,Deutscher Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Bhein-l\,4ain-Donau e.V." Da-
mit ist manifestiert. daß Sie sich für den
Zusammenschluß der Rheinregion und der
Donau reg io n zum europäischen Wasser-
straßensystem einsetzen. Rheinreg ion und
Donauregion, zwei B innensch iffah rtssy-
sterne rnit sehr unterschiedlichen Struktu-
ren und ganz verschiedenen Gesetzmäßig-
keiter. werder s ch zusammenf irrden mLls
sen, wenn die Wasserstraße einmal fertig-
gestellt ist. Daß der l\,4ain-Donau-Kanal
eine deutsche Wasserstraße ist, wird nicht
rnehr bestritten. Zur Öffnung für den inter-
nationaen Binnenschiffahrtsverkehr be-
darf es aber noch der Bewältigung großer
Probleme. die sicherlich zu lösen sind.
Binnenschiffahrtstreibende, verladende
Wirlsuha f t u1d bphöro licl-p Slellen .rrus5e'l
n mLlhsamer Detailarbail diese Fragen wei-
t-or erörtern und lösen.
Sie wissen, daß die iniernationale Binnen-
schiJfahrt große Beschäftig u ngssorgen
hat. Die deutsche Binnenschiffahrt hat mit
nur teilweisem Erfolg versucht, die Kapazi
tätsprobleme durch eine finanziell unter-
stützte Abwrackung zu lösen. Wenn man
sich aber vorstellt, daß bei einer Kapazität
von 10 lvlillionen Tonnage auf dem Rhein
und 3,5 l\,4illionen Tonnage auf der Donau,
auf dem Rhein eine Abwracku ngsnotwen
digkeit von einem Drittel (auf der Donau zur
Hälfte) der Kapaziläl besteht, wird eine
gewisse Reserviertheit zum Projekt N/ain-
Donau-Kanal verständlich.
Der Verein tür Binnenschiffahrt und Was-
serstraßen e.V. sieht diese Bedenken, be-
grüßt aber die beschlossene Fertigstellung
des Kanals und ist bereit, an der Lösung der
vielen anste henden Probleme mitzuhelfen.
Diese Bereitschaft wurde entscheidend ge-
stärkt durch eine Bereisung, die Präsidium
und Beirat des Vereins von Regensburg bis
oberhalb von Nürnberg vor wenigen Wo
chen dJrcl'gclührt haben. erne BereisJlg.
die so vielfältige, dankbar angenommene
UnterstLltzung durch lhren Verein, durch
Sie, Herr O berbürgermeister, die Rhein-
lvlain-Donau AG, die Wasserstraßenver-
waltung, die Häfen Regensburg und Nürn-
berg und die in diesem Raum tätigen Bin-
nenschitfahrtsunternehmen fand.
lch wünsche lhnen vom Verein für Binnen-
schiffahrt und Wasserstraßen e.V.. Duis-
burg, der sich mit lhnen freundschaftlich
verbunden fühlt, weiterhin viel Erfolg bei
der Durchsetzung lhrer Ziele.
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Parteien im Nachbarland
bekennen sich zur Verbindung
von Rhein und Donau
Die Rede des. gesch äftsf ü h renden Vor-
standsmitgliedes des Osterreichischen
Wasse/straßer- uno Sc.riffan rtsvere 1s,
Professor Dr. Franz P isecky
Haben Sie zunächst herzlichen Dank für
die Einladung an Präsidium, Vorstand und
Geschäftsführung des Österreichischen
Wasserstraßen- J'ro Schillahflsvere ns. an
lhrer dlesjährigen Generalversam m lu ng
teilzunehmen. Die Anwesenheit der öster
reichischen Schwestervereinigung ent-
spricht ebenso wie im umgekehrten Sinne
die Teil'lah'ne des deutschen Vereines an
unseren Tagu ngen einer seit jeher geübten
Tradition und bringt das herzliche Einver-
nehmen u nd d ie gute Zusammenarbe it zum
Ausd ruck.
Erlauben Sie mir. daß ich die Grüße und
Wünsche der Herren des Präsidiums über-
bringe und Herrn Präsident Dr. N/lussilent-
schuldige, der ebenso wie die Herren Vize-
präs denten durch die Nachwirkungen der
Nationa lratswah I und der Neubildung der
Bundesregierung verh indert sind- Anderer-
seits waren diese Term inschwierig keiten
auch darauf zurückzuführen, daß eine De-
legar ion der öste.reichischen Ve'einrgJng
erst in de'vergalgene4 Nachl von eilem
dreitäglgen Besuch in Hamburg zurückge
kehrt ist und es nur mir möglich war, den
Nachtschnellzug Ham bu rg-Regensburg zu
nehmen.
Der Besuch in Hamburg und die Kontakte
zu Vertretern des Hafens, der Hamburger
Wirtschaft und dem Präsidium des Unter-
nehmerverbandes waren darauJ ausgerich-
tet, bei den Partnern in ,Deutschlands Tor
zur Welt'Verständnis für das lnteresse der
europäischen Nlitte an Rhein l\,4ain-Donau
zu erwecken und zu finden, ein Bestreben,
dem ein gutes Echo beschieden war. Wir
werden in nächster Zeit Herrn Senator a. D.
Kern, den Präsidenten des Unternehmer-
verbandes, in Österreich begrüBen dürfen,
und lch kann berichten, daß auch der Präsi-
dent des Bundesverbandes der deutschen
Binnenschiffahrt, Herr Dr. Guschall, sich in
einer Reportage des Osterre ich ischen
Fernsehens zur Fertigstellung von Rhein-
Main-Donau bekannt hat.
Sowohl der Deutsche Kanal- und Schiff-
fahrtsverein als auch .Jie österreichische
Vereinigung haben ein sehr arbeitsreiches
Jahr hinter sich. Es ist mir ein Herzensan-
liegen. den dFutschen Verein /L seiner
Erfolgen zu beg lückwünschen. Osterreich
steht noch im Zeichen der letzten Nationa
ratswahl und der Neubildung der Bundes-
regierung. Der Österreichische Wasser-
straßen- und Schiffahrtsverein hat hierbei
von allen im neugewählten Parlament ver-
lrelener Pa.leien oder hren Oomänne'n
ein positives Bekenntnis zu Rhein-l\/lain-
Donau, zum Donausausbau und auch zur
Donauschi{fahrt erhalten. Auch der öster
reichische Verkehrsminister hat sich vor
wenigen Tagen anläßlich der Verkehrs-
messe lntercargo in Wien wiederum nach-
drücklich für lvlain-Do nau ausgesprochen.
Die Kontinuität der österre ic h isc hen Do-
nau politik wird som it auch in den kommen-
den Jahren beibehalte n werden.
Der Donauausbau in österreich schreitet
weiter voran. Von den 12 an der österreich i-
schen Strecke projektierten Kraftwerksstu-
fen ist nu nmehr die neunte im Bau. dreivier
tel der österreichischen Donau isi für den
Europaverkehr ausgestaltet. Und erst vor
etwa Wochenfrist war mir die Freude be-
schieden, bej einer Befahrung der bayeri-
schen Donau feststellen zu können, daß
nicht nur an der Kanalstrecke gearbeitet
wird, sondern auch die Arbeiten an der
Donau wieder fortgesetzt werden.
ln Dankbarkeit darf ich auch Herrn Staats-
sekretär - und seinen Vertreter, Herrnl\y'inisterialdirekLor Dr. Philipp Nau mei
nen Gruß entbieten, der bald nach Antritt
seines Amtes in Bonn in Januar '1983 zL -. r\
einer Aussprache in Wien weilte und uns lZ
die Zuversicht gab, daß die deutsche Bun-
desregierung sich zu den innerdeutschen
Verträgen über Rhein-N,4ain-Donau be-
kenne. Wirtschaftllche Anliegen und Ver-
tragstreue sind gerade in diesem Zusam-
menhang zwei unzertrennliche Beg riffe.
l\,4 it Herrn Staatssekretär Bayer durfie ich
auch im Arbeitsbereich der Arge Alpen-
Adria zusam mentreffen, in der er während
seiner Tätigkeit in München wirkte, einer
Gemeinschafi der Ostalpen- und Adrialän-
der, die aus dem Bemühen geboren wurde,
den Adriaraum der R he in- l\,4 ain- Don au-
Achse nahezubringen und nicht abseitig
werden zu lassen.
Ebenso wie diese Aktivitäten zeigt auch die
Entwicklung an der Donau selbst, daß der
lvain-Donau-Kanal in seiner dynam ischen
Reichweite wesent ich mehr ist als eine
verbindende Wasserstraße an sich; die
'reLren F.ltwichrü'rge1 wie Co'rta nerve'-
kehr, Ro/Ro-Verkehr, Do na u-See-V erkeh r
und Lash Verkehr von der Donau nach
Übersee deuten an. daß d ie Wasserstraßen
nicht nur völkerverbindend. sondern auch
im europäischen und internationalen Ver-
kehrs- und Handelsgeschehen ein G lied zu
Kombinationen des Transportwesens und
der Wirtschaft sein wird, welche f ü r Eu ropa
und seine Stellung in der Weltwirtschaft
bedeutsam sind. Durch die lvlain-Donau-
Wasserstraße wird f ür die europäische Mit-
te die Richtung nach Westen, zur Nordsee
und zum Rhein gegeben sein - eine Tat-sache, an die immer wieder zu erinnern ist
und in deren Zeichen ich auch der heutigen




Grußworte des GeschäJtsf ührers der
Associar ion l\,4pr du Nord-l\lediterranee,
Dr. Marc Schreiber
lch f reue m ich. wieder einmal lhre General-
versammlung im Namen der Association
Mer du Nord-N,4 6d iterrande, we lche m it gro-
ßern lnteresse lhre Arbeit verfolgt, begrü-
ßen zu d ürfen.
Für uns sind Sie Beispiel und Hoffnung.
Das Beispiel frlr ein Vorhaben, das,
wenn auch ruckwe ise, immerfortschrei-
tet und dessen Fertigstellung jetzt nahe
liegt.
- Die Hoffnung, denn lhr Fortkommenkann und muß endlich unsere Regie-
rung überzeugen, die Bedenken aufzu-
geben, die das Rhein Bhöne-Projekt im
letzten Jahr gekennzeichnet haben.
Der neunte Jahresplan, dessen lnhal'i bis
Ende dieses Jahres bekannt sein dürfte,
bietet die Ge legen heit zur echten Entschei-
dung.
So sage ich lhnen ,,biszum nächsten Jahr",
mit dem Wunsch, daß zu diesem Zeitpunkt





Vortrag des Leiters der Abteilunq
Bin nenschiffah it und Wasserstraßen
im Bundesmi.lisleriur'l lür Verkehr
M in isterialdirektor Dr. Ph ilipp Nau
lch nehme gerne die Gelegenheit wahr,
an läßlich lhrer l.,4itg liederversamm lu ng die
Verkehrspolitik der neLen Bundesreg ie
rung darzustellen. Dabei werde ich insbe
sondere eingehen auf den Rhein-l\,4ain-Do-
nau-Kanal im Hinblick auf rechtliche und
wirtschaftliche Aspekte im Verhältnis zu
Osterreich und den Ostblockländern und
auBerverkehrrrche Cesichtspunkte.
Ein funktionsfähiges Verkehrswesen ist
wichtig für die wirtschaftliche und soziale
Entwicklung des Staates. Die Verkehrs-
infrastruktur als Grundlage des Verkehrs-
systems ist hier von zentraler Bedeutung.
Das ergibt sich einmal aus unserer geogra-
ph ischen Lage: Wir sind e in zentral gelege-
nes Land und damit eine Drehscheibe des
eu ropäischen Verkehrs. Unsere nationalen
Verkehrseinrichtungen erfullen deshalb
auch wichiige internationale Fun ktionen.
Wir sind ein Exportland und deshalb an
einem reibungslosen Warenaustausch auf
inte rnationaler Ebene vital interessiert.
Die Verkehrspolitrk \ann heute vor e.nem
hohen Entwicklungsstand ausgehen. Das
gilt für die Verkehrsinfrastruktur; das gi t
auch für die Ve rkeh rsw irtschaft mit ihren
enormen Leistungen.
Zunächst einige Daten zu unserem Ver-
kehrswegenetz. Wir haben heute in der
Bundesrepub lik
ein klassifiziertes Straßennetz für den
uberörtlichen Verkehr von rund 170000
km. davon rund 32500 km Bundesstra-
ßen, ca. 8000 km Autobahn;
ein DB-Schienennetz von rund 27500
km (davon rund 11200 krn e ektrifiziert),
das jedoch wegen seiner Altersstruktur
i-n Verglech /un Slra3ernet,/ erncr
Nachhoibedarf im Streckenneu- und
-ausbau aufwe ist;
ein leistu nqsfäh iqes Wasserstraßennetz
von 4300 km rn it hohen Kapazitätsreser-
eine we itge hend ausreichende Flug-
hafen infrastru ktur
- u nd n icht zu letzt leistu ngsfäh ige u nd imfortschreitenden Ausbau befindliche
Einrichtungen für den ÖPNV.
Einige Zahlen zur Verkehrswirtschait, be-
zogen auf 1981 :
Die Bruttoanlageinvestitionen betragen
insgesamt (zu jeweiligen Preisen )
32.6 M illiarden Mark
Zum Verg leich die Anlageinvestitionen
aller Wirtschaf isbereiche
345.1 M illiarden Mark
Der Antei des Verkehrs beträgt also
9.4 v. H.
- Einnahmen im Verkehrsbereich insge-samt rund 115,0 l\y'illiarden N/lark
- Anteil des Verkehrs an der Bruttowert-schöpfung 3,5 o/o
- Beschäftigte in der Verkeh rsw irtsch aftrund 950000
- Anteil an der Zahl ailer Erwerbstätigen3,6%
Nun einige Daten zu den Verkehrsleistun-
gen:
lm Personenverkehr wurden 35 l\,4illiar
den Personen befördert, davon im lndi-
vidualverkehr knapp 800/0, im öffent-
lichen Verkehr gut 20 o/0.
Die Gesamtleistung betrug rund 573
N4illiarden Pkm.
lm Güterverkehr wurden rund 3.0 Mil
liarden t Güter befördert, davon rund 2,1
lM iliiarden t im Nahverkehr.
Die Gesarntfahrleistung betrug rund
246 N.4 illiarden Tkm.
Die Anzahl der Kraftfahrzeuge beträgt
tund 28.2 l\,4 illionen
davon Pkw rund 24,1 lvlillionen
Lkw rund 1,3 [/ illionen
Busse rund 1,3 l\y'illionen
(einschließlich O-Bus) rund 71 0OO
Arla'rl der Pkw/1000 trnwohner rurd - ,3eo 14
Derzeit ist jeder siebente Arbeitsplatz vom
Automobil abhängig. Und die Motorisie-
rung hat noch steigende Tendenz. lm Jahr
2000 werden es, nach heutigen Schätzun
gen 490 bis 520 Pkw/1000 E nwohnersein.
Dennoch haben wir große Probleme im
Verkehrsbereich:
einen engen Finanzrahmen
einen hohen Ersatzinvestitions- und
U nterhaltungsbedarf
eine hohe Arbeitslosigkeit gerade auch
in der Baubranche.
Unser größtes Problem ist der Rückgang
der lnvestitionen. Der Anteilder lnvestitio-
nen am Verkehrshaushalt ist rückläufig.
'1970 rund 57o/a,1982 rund 47,5%. Allein im
Straßenbau ist das Volumen von 1978 bis
1980 um 30% zurückgegangen. Die Bun-
des{elnst.aßerbaJ.nveslitioren g'ngen
von 1978 bis 1982 von 5.7 I\,4illiarden l\,4ark
auf 5,0 M illiarden Mark zurück; d ie Wasser-
straßeninvestitionen von 1978 bis 1982 von
rund 710 N,4illionen Ny'ark auf rund 590 [,4i]-
lionen l\,4ark.
Die Folge dieses Rückganges ist entweder
eine Einbuße beim Spielraunr für Neuinve
stitionen oder aber notwendige Ersatzinve-
stltionen können nicht vorgenommen wer-
de n.
Ziel ist daher: Die lnvestitlonstalfahrt zu
stoppen und eine Verstetigung der Ver
kehrs investitionen zu erreichen.
ln der mittelfristigen Finanzplanung und
bei der Fortschreibung der Bundesver-
kehrswegeplanung so llen daher deutliche
lnvestitionssignale gesetzt werden.
Die Hau ptz iele der Verkeh rs invest itio ns-
politik, nämlich die verkehrssichere Erhal-
tung der Substanz sowie der bedarfsge-
rechte Ausbau der Verkehrswege, gelten
für d ie B undesfernstraßen, d ie Wasserstra-
- F ßer Jnd das DB-Schie'lenrer?gLerche.rra-lC oen.
Bundesfernstraßen: Vorrang haben
die Fertigstellung von begonnenen Vor-
haben
der Ausbau vorhandener Bundesfern-
straßen
- die Vlodernisierung des Streckennetzesdie Schließu ng von Lücken
B u n deswasserstra ßen: Schwerpun kte sind
- d ie Substanzerhaltungdie Rationalisierung der Verkehrsab
1äufe und
- die Fertigstellung begonnener Bauvor-haben.
Der hohe Ersatz invest iiio nsbedarf ist ins-
besondere auf die Altersstruktur der Anla-
gen zurrlckzuführen. So ist zum Beispiel
das nordwestdeutsche Kanalnetz zurn
größten Teil vor dem Ersten Weltkrieg er-
baut worden.
Ais zweckmäßig erwiesen hatsich, notwen-
dige Ersatzmaßnahmen mit Rationalisie-
rungsinvestitionen zu verbinden. Dadurch
können mit geringem l\,4ehraufwand hohe
Transportkosteneinsparungen bei der
Wirtschaft erzielt werden.
Darauf hinzuweisen ist auch, daß die Erhal
tung und Weiterentwicklung der Wasser-
straßeninfrastruktur ein wichtiger Faktor
für dle Wettbewerbsfäh igke it vieler lndu-
striezweige, zum Beispiel im lvlontanbe-
reich, ist.
DB Sch ienen netz
Bei Investitionen zur N,4odernisierung des
DB-Schienenverkehrs stehen der Strek-
kenneu- und -ausbau und der Bau neuer
R a.rg 'er bah n höfe im Vorder gr uno.
Soviel zum Problem der lnvestitionen.
E iner der C r undqedanken de. Reg rer u ngs
erklärung für die zehnte Legislaturperiode
ist die Stärkung der Eigenverantwortlich-
keit der Bürger. Sie hat Vorrang vor staatli-
cher EinfluBnahme und staatlicher Rege-
lung. Diese polltische Generallinie wird
auch die Verkehrspolitik beherrschen.
Auch hier soll der Mensch nicht bis ins
letzte ,,d u rchgeregelt" werden
Der BLlrger darf nicht in ständige Gewis-
sensqualen gestürzt werden, ob - wan n -wie und wo er seln privates Auto benutzen
darf. Denn der Bürger ernpJindet das Auto
nicht als bloßes Fortbewegu ngsm lttel, son
dern als Ausdruck persönlicher Freiheit. Er
soll deshalb selbst entschelden. Der Wirt-
schaft darf nicht vorgeschrieben werden,
daß s e bestimmte G üter r.lber bestimmte
Entfernungen nicht mehr im StraßengLlter-
fernverkehr befördern darf, um eine V-.rla-
gerung auf die Schiene zu erreichen.
Was bedeutet dies alies aktuell?
Keine Wiedergeburt der mit dem
,,Leber-Plan" seinerzeit beabsichtigten
Ladungs lenku ng.
Auf die Einiührung eines Bußgeldes für
Gurtmuffel wird verzichtet. An dessen
Stelle tritt eine intensive AuJklärungs-
kam pag ne.
Keine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf Autobahnen. DafLlr sollein opiima-
ler Verkehrslluß, zum Beispiel durch
optimale Baubetriebsplanung (Vermei-
dung von Staus) erreicht werden.
- Keine generel e Herabsetzung der ln-nerortsgeschwindigkeit auf 30 km/h.
Dafür ergeht eine AuJforderung an die
Kommunen, gegebene Mög lich keiten
zur Regelung im konkreten Einzelfall
verstärkt wahrzunehmen.
Der Grundsatz, so wenig staatliche Rege-
lunq wie möqlich, schJießt aber im Inter-
esse der Erhöh ung des S ic herhe itsbewu ßt-
seins und der Fahrdisziplin nicht aus, die
Ejnführung eines Führerscheins auf Probe
und die Einführung eines Stufenführer-
scheins f ür Motorräder.
Was die Verkehrsmittelangeht, müssen die
Bem ühu ngen, insbesondere der lndustrie,
aber auch des Staates zur Verbesserung
der aktiven und passiven Sicherheit andau
ern und verstärkt werden. lnsbesondere im
Kfz-Wesen ist eine permanente Verbesse-
rung der Bau- und A usrüstu ngsvo rsc h rif-
ten notwendig. Die Bemühungen um weite-
re He.abselzurq der Abgasem iss iors-
G renzwerte s ind zu verstärken.
Was Verkehrsraum und Umwelt angeht, so
ist es das Ziei, die Verkehrswege noch
sicherer zu machen, eine noch bessere
Ersch ließu ngsw irku ng zu erreichen und sie
gleichzeitig noch umweltf reu nd licher zu
gestalten. Dies gilt besonders auch für den
Fernstraßenbau. H ier sind notwendig:
Der Bau von Ortsumgehu ngen,
- eine Beseitigung von höhengleichenBahn ü bergängen,
eine noch bessere Erschließung struk-
tur- Lrnd wirtschaftsschwacher Geb iete,
und dies alles so umweltfreu nd lich, wie
möglich. Durch diese lvlaßnahmen soll
erreicht werden:
Die Städte und Gemeinden noch le-
bens- und liebenswerter zu machen;
eine Verkehrsentlastung durch die Sog-
w irku ng der Fernstraßen;
- die Vermeidung sinn'oser Bau'ui1er.
lnsbesondere soll d urch dre Ergänzu n g des
Straßennetzes in strukturschwachen Ge-
bieten erre icht werden, daß
die Wirtscl^allskrall in diesen Regiolen
n icht weiter abnimmt,
- keine weiteren lndustrien abwandern,
- keine weiteren Arbeitsplätze verloren-gehen und
- diese Begionen nicht noch stärkerwirt-schaftlich zurückbleiben.
Es soll vielmehr die ungleichgewichtige
Entwicklung zwischen den Regionen und
den Ballungsgebieten abgebaut werden.
Und es sollen die Menschen in ihren a4ge- r -\starrmlen Lebensräumen von sicl- aus blei- lb
ben können. Die Probleme der Ballungs-
räume sollen nicht noch we ter verschärft
werden.
Aus oresem Orund brauchel wrr eile ver-
nünftige Verkehrsanbindung struktur
schwacher Räume. Deshalb ist der vom
Deutschen Bundestag 1980 durch Gesetz,
und zwar mit den Stimmen aller Parteien,
beschlossene Bedarfsplan für den Ausbau
der B u n desfernstra ßen nach wie vor un-
sere Planungsgrundlage. Bei der Verwirkli-
chung dieses Planes ist klar, daß die wirt-
schaftlichen Notwend qkeiten und das Be-
mühen um Erhaltung und Sicherung der
Arbeitsplätze auf der einen Seite und die
Notwendigkeit der Erhaltung der Gesund-
helt unserer Bürger, der Natur und der
Landschaft auf der anderen Seite in einem
ausgewogenen Verhältnis zueinander ste-
hen m Llssen.
Einige Bemerkungen zur Deutschen Bun-
desbahn. Sie ist das Kernproblem der Ver-
kehrspolltik. Die heutige Situatlon (1982)
stellt sich wie folgt dar:
Die DB hat einen Bilanzverlust von 4,45
l\,4illiarden lvlark; jhre Verschuldung ist auf
36 Nililliarden l\,4ark angewachsen. Bei Fort-
schreibung des Status-quo wird die DB
Ende der 80er Jahre in totaler finanzieller
Bedrängnis se n. Nach heutigen Schätzun
gen werden der Jahresverlust 1987 aul 7,2
Mil iarden lvlark und die Verschuldung auf
über 60 N/ illiarden Mark an gewachsen sern.
Das DB-Sachan lagevermögen von rund 50
l\4illiarden Ny'ark wird zwischen 1986 und
19BB aufgezehrt sein. Das bedeutet, daß die
DB zu einer Zeitbombe für den Bundes-
haus halt geworden ist.
Ziele der Bundesbahnpolitik müssen daher
sein: D if izitabbäu durch Kostensenkung
und Ertragssteigerungen, um so den Zu-
schußbedarf der DB in Grenzen zu halten
,- urd ./ u einer dauert afte'r Kon k urrenzldh ig-
1l *e,t zu kommen.
Maßnahmen h ierzu:
lnvestltionen zur N4odern isierung des
DB-Schienen netzes (Neu- und Ausbau-
maßnahmen im Streckennetz, neue
R anglerbah nhöfe);
- weiterer Personalabbau (insbesonderemuß der Personalbestand der Beschä1-
tiqu nqs laoe anqepaßt werden);
- Zurückführung des Streckennetzes aufwirtschaftliche Größen (insbesondere
Umstellung Schiene-Bus).
Geprüft wird eine weitere Novellierung des
Bundesbahngesetzes im Hinblick auf eine
größere H and lu ngsfre heit für den DB-Vor-
stand.
Allerd ings sind zwei Verantwortungsbe-
reiche klar zu trennen:
I Die unternehmerische Verantwortu ng
llegt beim DB-Vorstand. Diese Verant-
wortung kann dem DB-Vorstand nie-
mand abneh men.
2. Es gibt aber auch einen Verantwor-
tungsbereich, in dem der Staat gefordert
ist. Der Staat m u ß der DB H ilfe leisten im
eisenbahnpolitischen Bereich. Dies
he!ßt, daß der Staat der DB die politi-
schen und rechilichen Rahmen bedin
gungen vorgeben muB.
Hier ist natürlich der Bundesminister für
Verkehr maßgeblich gefordert. J edoch
kann er nach seinen R ess ortkom p etenzen
dies nicht allein leisten. Er braucht andere
Bundesressorts, insbesondere den Bun-
desminister Jür Finanzen, das Bundeskabi-
nett und vermutlich auch den Deutschen
Bu ndestag.
Der Bundesverkehrsminister stellt in sei-
nem Vera ntwortu n gsbere ich gegenwärtig
eigene Gedanken und Überlegungen an.
Beide Stränge, derjenige der Bahn und
derjenige des Bu ndesverkehrsm in isters
werden dann in absehbarer Zeit ineinan-
derlaufen. Es muß dann schnellslens ein
Beschluß über ein Gesamtkonzept herbei-
geführt werden. Fest steht schon jetzt; Gei-
sterzüge s ind auf Dauer n icht möglich. Hier
hat der Bürger bereits entschieden. Aller-
dinqs darf auch das Land nicht veröden.
Das wird es auch nicht, denn die Umstel-
lung von Schiene auf Bus ist billiger und in
vielen Fällen bequemer für den Bürger.
Soweit zum Thema Verkehrspolitik der
neuen B u ndesreg ierung.
Nun zu den Sie besonders interess ierenden
Fragen des lvlain- D o na u- Kana ls.
Vorab zur aktuellen Situation. ln der Koali-
tionsvereinbaru ng wurde vereinbart und
auch in der Regierungserkärung von Bun-
deskanzler Kohl bestätigt, daß der Rhein-
lvlain-Donau-Kanal zu Ende gebaut wird.
Ergänzend muß hinzugefügt werden, daß
der seit 1921 bestehende Staatsvertrag mit
Bayern eine entsprechende rechtliche Ver
pflichtunq des Bundes enthält, von der er
sich ohnehin nicht einseitig lösen kann.
lnhaltlich bedeutet die Entscheidung der
neuen Bundesregierung daher, daß es kei-
ne weiteren Versuche geben wird, mlt dem
Freistaat Bayern über eine Anderung des
Staatsvertrages von 1921 zu verhande n.
Der Bau der N/aln-Donau Wasserstraße
beschäftigt seit vielen Jahrzehnten d e Of-
fentlichkeit und die Fachwelt. ln den letzten
Jahren sind zunehmend politische, ökono-
mische, ökologische und finanzielle
Aspekte des Baus in den Vordergrund ge-
rückt. lnsbesondere die Gegner des Kanals
versuchen durch solche Argumente den
Bau oder Weiterbau zu verhindern.
Vorab eine Klarstellung: Der verkehrliche
Jro wasse.wirtschaltliche sowi. der regio-
nal und strukturpolitische Nutzen der
[,4ain-Donau-Verb]ndung stehen außer
Frage. Wer ,nein'sagtzum Kanal, sagtauch
,nein'zu den rn it dem Bau verfolgten Zielen.
Verkehrliche Ziele:
- Verbesserung der Wettbewerbssitua-tion strukturschwacher Gebiete Bay-
erns durch Schaffung eines durchge-
henden Sc h iffa h rtsweges für den heuti-
oen Verkehr mit
lvloto rg ütersch iffen bis zu 2000 t bzw.
Schubverbänden bis zu 3300 t Tragfä-
higkeit und 2,50 rn Tiefgang;
- durch Verbindung der StromgebieteRhein und Donau neue Chancen für
wirtscha{tlichen Austausch zwischen
Norowesten und Sudosten Fu ropas
schaflen, vor allem Stärkung der Wirt-
schaftsbeziehu ngen Österreichs mit der
Bu ndesrepublik und der EG;
darrlber h inaus Warenaustausch mit
Ostblockstaaten, soweit Planwirtschaft
und Blockbildung im Osten dies zulas-
sen.
Außerverkehrllche Ziele:
Großräumige Überleitung von Donau
wasser in das wasserarme Regnitz-
[,4ain-Gebiet, wodurch die Brauchwas-
serversorgung N,4 ittelfran kens sowie die
Abflußverhältnisse von Regn itz und
N,4ain bei N iedrigwasser verbessert wer-
den:
- Verbesserung des Hochwassersch utzesin Donau- rr nd Altmirhltal:
Verhlnderung weiterer Eintiefung des
Flußbettes der Donau infolqe Sohlene-
rosion und damit verbundenes Absin-
ken der Grundwasserstände im Donau-
ta l:
Erschließung der Wasserkraft bayeri-
scher Flüsse vor a lem von N,4aln und
Donau für umweltf reund liche Stromer-
zeugung;
verbesserte Freizeitmöglichkeiten ent-
lang der gesamten Trasse.
An dieser Stelle möchte ich noch einmal
eingehen aui ei,lige von Ka'']algeg.]e l be- J ^wLßl ooe' u'rbewJ3t übersel-ene A'pe<le. l!
Die Finanzierung, bei der sich die Main-
Donau-Wasserstraße von anderen Ver-
kehrswegebaulen unterscheidet
Für den Bau der G roßsc h iffah rtsstra ße
wurde ein gem isc htwirtsch aftliches Unter-
nehmen, die Rhein-lvain-Donau AG
(RMD), gegründet. lrn sogenannten Kon-
zessionsvertrag vom 30. Dezember 1921
wurde der Gesellschaft von Bayern das
Recht eingeräumt, die Wasserkräfte des
bayerischen lvlains, der Donau und einiger
anderer Flüsse auszubauen und bis zum
Jahre 2050 zur Energieerzeugung zu nut-
zen, und die Verpflichtung auferlegt, die
Erträge für den Wasserstraßenbau zu ver-
wenden. Autgrund dieses Finan/rerungs-
konzeptes ist es möglich, daß der Bund und
Bayern für den Bau der lvlain-Donau-Was-
serstraße nur Darlehen und keine Zu-
schüsse gewähren. Die öflentliche Hand
wird lediglich durch den Zinsverlust bela-
stet. Über die Hälfte der bisherigen Bau-
kosten konnte die R[,4D bereits aus den
Kraftwerkserträgen selbst finanzieren. Bis
zum Jahre 2050, dem Ende der Konzes-
sionsdauer, werden bis auf einen Restbe-
trag sämtliche Baudarlehen des Bundes
und des Freistaates Bayern getilgt sein.
Ein weiterer positiver Aspekt Iiegt darin,
daß gemäß den l\y'a in-Donau-Siaatsverträ-
qen nach Ablaul der Ko nzess ionsd aue r
sämtliche Kraftwerke der R h e in-lvla in- Do-
nau AG unentgeltlich an die Bundesrepu
blik Deutschland und den Freistaai Bayern
fallen.
Schon heute haben diese Krattwerke einen
Wert von mindestens 1,2 N.4illiarden N/ark.
Dieser Wert übersteigt bei weitem den
Restbetrao von ca.500 Millionen l\4ark aus
nicht zurückgezahlten Baudarlehen im
Jahre 2050.
Rhein-Main-Donau-Kraftwerke leisten-l$ aucir einen wirksamen Beitrag zur Siche-
rung der Energieversorgung und der Ko-
steneinsparung. Beispielsweise haben die
Kraftwerke der Rhein-Main-Donau AG um
gerechnet im Jahr 1982 knapp 700000 t
Heizöl oder eine Million t lmportkohle ein
sparen geholJen. Dies entspricht umge-
rechnet auf Kohle einer Deviseneinsparung
von mehr als 200 Millionen Mark.
Ein weiterer wichtiger Aspekt, der bei Ka-
nalgegnern häuIig übersehen wird, ist der
regionale Beschäft ig u ng se{fekt. Die Wir-
kungen auf den Arbeitsmarkt werden sich
in den nächsten ein b s zwei Jahrzehnten
auf die Bauwirtschaft konzentrieren. Bei
einer jährlichen Aufiragssumme von rund
'150 N,4illionen Mark finden insgesamt min
destens 2000 Personen in der Bau- und
Ausrüstungsindustrie einschließlich aller
Zulieferbetriebe Beschäftiq unq. Gerade in
der schwierigen arbe itsmarktpo lit isch e n
Situation, in der wir uns zur Zeit befinden,
darf dieser Aspekt nicht unberücksichtjgt
bleiben. Dies g ilt umso meh r, als es sich bei
der Kanalregion um ein überwiegend struk-
turschwaches Gebiet han delt. Bisher kon n-
ten zahlreiche Bauaulträge im Zuge det
Wasserstraße von mittelständischen Fir-
men aus Mittel- und Ostbayern ausgeführt
werden.
Dem Anliegen der Beteiiigung von Firmen
aus dem Zonenrandgebiet trägt auch der
Kabinettsbesch lu ß vom 2. Februar 1983
über den Weiterbau des Main-Donau-Ka-
nals Rechn ung.
L4it dem Bau der Main-Do nau-Wasser-
straße sind natürlich E ngrifJe in Natur und
Landschaft verbunden. lm Rahmen des
Planungs- und Verfahrensablaufes wird
aber sichergeslellt, daß die Einbußen für
die Natur und Landschaft so gering wie nur
möglich gehalten werden. Schon bei der
Gestaltung der Baumaßnahmen wird äu-
ßerste Rücksicht aul die Umweltbelange
genommen. Gemäß den gesetzlichen Re-
geiungen werden Ausg leichsmaßn ahmen
u nd, wo Art und Umfang der Eingriff e in die
Natur es erfordern, entsprechende Ersatz-
maßnahmen vorgesehen. Dles wird nicht
nur n de[ Planung, sondern auch in der
Bauausführung sichergestellt. Dle Umset-
zung aller Maßnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege und die umwelt-
gerechte Bauausführung werden sehr
sorgfält g und eingehend Liberwacht wer-
de n.
So darf festgestellt werden, daß die Was-
serstraße nicht den Relz der Kulturland-
schaft zerstört oder ihre Attraktivität für
den Fremdenverkehr beeinträchtigt h at.
Vrelmehr lst eine naturnahe Gestaltu ng u nd
gute Einführung des Kanals in die Umge-
bung ge ungen. Eine Beeinträchtigung fÜr
den Fremdenverkehr ist allenfalls während
der kurzen Bauze t möglich.
lm übrigen ist mit dem Brornbachspeicher-
system, welches die Wasserüberle tung
uber den l\,'la n Donau-Kanal ergänzt, für
die Nlenschen im Ballungsraurn NLlrnberg
Fürth-Erlangen ein neuer, attraktiver Er-
holungsraum entstanden. lvlit B rom bach-
see, Altmühlsee und Rothsee wlrd eine
Seenlandschaft entstehen. die auch wich-
tige lmpulse für den Fremdenverkehr gibt.
lnternationale, außerwirtschattliche und
völkerrechtliche Aspekte
ln letzter Zeit hört man sehr häufig die
Arg um ente
der rechtliche Status des Ny'ain Donau-
Kanals sei nlcht gesichert
es drohe d ie Gefahr einer lnternationa lF
s ieru ng
die sogenannte ,Bote Fotte' könnte
nach Fertigstel ung ungehindert auf
den R hein und dam it im gesamten west-
europäischen Wasse rst ra ßen netz nach
Belieben operieren.
Diese Argumente sind unzutreffend. Der
Main-Donau Kanal stellt vielmehr ebenso
wie der Main e ne nationale Wasserstraße
dar, d e aussch ließlich der Souverän ität der
Bundesrepublik Deutschland u nter legt.
Die Bundesrepublik Deutschland baut den
Kanal, ohne hierzu völkerrecht ich ver-
pflichtet zu sein. lm übrlgen verbindet der
Kana nicht - wie oft fä schlich behauptetwird - die Dona! mit dem Rhein. sondernrnlt dern l\l a n, also einer a lseits anerkann-
ten nationalen Wasserstraße. Und unstre -
tig iegt der Kanal ausschl eßlich auf dem
Territorium der Bundesrepub lk Deutsch-
land. Er wird weder von der revidierten
Rheinschiffahrtsakte von 1868 (N,4annhei-
mer Akte), noch von der Konvention Über
die Regelung der Schiffahrt auf der Donau
(Belqrader Akte) von 1948 erfaßt, die im
übrigen nicht für die Bundesrepublik
Deutsch land g llt.
Es gibt auch keinen allgemein anerkannten
Grundsatz des Völkerrechtes. nach dem
d e Bundesrepubl k Deutschland verpfi ch-
tet wäre. den Kanal für die internationale
Sch iffahrt frei zu öffnen.
Die Bundesrepubl k Deutschland ist le-
doch bereit. die Schiffe aller interessierten
Staaten auf vertraglicher Grundlage zum
Verkehr auf der l\4ain Donau Verbindung
zuzulassen, wie dies im übrigen auch auf
den sonstigen nationalen Wasserstraßen
der Bundesrepublik Deutschland berelts
erfolgt.
Sicherlich ist es richtig, davon auszugehen,
daß nach Fertigste lung des l\4aln-Donau-
Kanals Sch iffe der Donauanliegerstaaten,
vor allem aus l\,4 itg liedsstaate n der RGW,
auf den R hein drängen werden. Diese Ver-
mutung resultiert vor al em daraus, daß in
letzter Zeit ein verstärktes Vordrängen der
Verkehrsunternehmen der RGW-Staaten
auf den deutschen und übriqen westeuro- 20
paischen Verkehrsmärkten zu beobachten
ist.
Das Bestreben der Staatshandelsländer ist
darauf gerichtet, ihren gesamten Außen
handel mit der Bundesrepublik Deutsch
land und darüber hlnaus mit den anderen
westeuropäischen Ländern mt eigenen
Ve.heh.smi Leln zwecls Dcvisenerspa.n s
zu bewält gen.
Unter Berücksichtiqunq dieser recht lchen
und tatsächlichen Gegebenheiten g lt es
daher durch geelg nete Maßnahrne n sicher-
zustellen, daß die Ordnung des westlichen
Binnenschiffahrtsmarktes auch dann er-
halten bleibt, wenn Binnenschiffe aus den
Staatshandelsländern über die neue Was-
serstraßenverbindung des l\,4ain-Donau
Kanals Zugang zu dem westeuropä schen
l\,4arkt erhalten.
Zur Abwehr derartiger Gefahren sind be-
züg lich der R heinsch iffah rt du rch das zwei
te Zusatzprotokollzur l\l an nheimer Rhein-
schiffahrtsakte entsprechende Vorkehrun-
gen bereits eingeleitet. lm übrigen sol
rLrinöser Verdrängungswettbewerb seitens
der Staatsreedereien der Staatshandels-
iänder durch den Abschluß von bilateralen
Binnenschiff ahrtsabkommen entgegenge-
w rkt werden.
H er haben wir ganz konkrete Vo[stel un-
gen. Kern pu nkte s ind:
- Gegenseitige Gewährung von Ver-kehrsrechten auf den jeweils in Betracht
komrnenden B innenwasserstraßen
(Wechsel-, Transit- und Kabotagever-
kehr);
- Regelung für eine gleichberechtigte Be-teiligung der deutschen B in nensch iff-
fahrt am Ladungsaufkornmen im Wech-
selverkehr (50/50);
- Frachtfestsetzu ng,* Anerkennung techn ischer Vorschriften
/1-. wre Sch f'sarteste Lrd Paterte;I I - patl- Jrd Zot.erlerchterungen Jno
- Ein richtu ng von Agenturen.Nlit Österreich - hier ist die Sachlagewegen des g leichen Wirtsc haf tssysterf s
weitestqehend u n problemat isch - wurdebereits Einigung über einen bitateralen
Vertrag erzielt, der die beiderseitigen Bin-
nenschiff ahrtsbeziehungen umfassend ge-
staltet. N/it Ungarn und der Tschechoslo-
wakei schweben Verhandlungen, die weit
fortgeschritten sind. Wir rechnen damit,
daß sie in nicht allzu ferner Zukunlt abge-
schlossen seln werden. Wir sind jedenfalls
bemLlht, diese l\r1aßnahmen baldmög lichst
zJT Abschluß 1L brirqpn. damtt zJ einer
möglichst frühen Zeitpunkt klare Verhält-
nisse geschaffen werden, auf die sich die
betroffenen Kre ise elnstellen können.
Es ist sicherlich richtig: Ein Großprojekt
wie die l\,4a in-Donau-Wasserstraße rnuß
sich der D skussion stellen. D ie Geg ner des
l\,4ain-Donau-Kanals s ind hinsich ich der
ökologischen Auswirkungen und des öko-
norn ischen Nutzens anderer Auffassung.
Widersprechende l\,4einungen, wie sie sich
qerade in den etzten l\,4onaten in der Pres-
se, von lnteressentengruppen und auch
von Einzelpersonen offenbart haben, soF
len und dürfen uns aber n icht davon abhal-
ten, Aspekte, die von den Kanalgegnern
bewußt oder unbewußt - übersehen wer-dpn. zurechtzurucl.er, Lm so de, O'fe.lt-
lchkeit ein objektives B ld zu vermitteln.
Hier sehe ich eine der Hauptaufgaben des
Deutschen Kana - und Sch,lrahrrsve.etns
Rhein-l\l ain-Donau e. V.
lch mochte mich für das Engagement lhrer
Mitglieder, das sie in der Vergangenheit an
den Tag gelegt haben, bedanken und Sie
gleichzeitig b tten, weiterhin die objektiven
lnteressen der lvla in-Donau Wasserstraße
mit Geduld und Zähigkeit zu vertreten Bei
dieser Arbeit werden Sie sicherlich auch
die neue Bundesregierung auf lhrer Seite
sehen.
Der Vorctand lür die Jahre 1984,
1985 und 1986
Anläßlich der l\y' itgliederversam mlung am
30. Nilai 1983 in Regensburg wurden für die
Jahre 1984, 1985 und 1986 folgende Per-
sön lichkeiten durch d ie l\.4 itg lieder gewäh lt:
Vorsitzender'
Oberbürgermeister der Stadt N ürn berg
Senator
Dr. And reas U rschlechter
Stellvertretende Vorsitzende:
Vorstandsm itg lied der Süd-Chemie AG
Direktor
Dipi.-Chem. Rajner Lienau




Präsident der lndustrie- und Handelskam-
mer Nürnberg Konsu I Senator
Waller Brau n
Bayerischer Staatsm in ister für Landesent-
wick lung und Umweltf ragen
Alfred Dick
Berufsmäßi9er Stadtrat der Stadt N ürnberg
Dr. Wilhelm Don i
Ordentiiches Vorstandsm itg lied der R hein-
Main Donarr AG
lvl i n ister ia ld i rektor
Dr. Friedrich Eder
Ste llve rtretende r Vorsitzender des Vor-
standes der Baywa AG
Karl Feh renbach
Leiter der Obersten Baubehörde im Bayeri-
schen Staatsrn in isterium des lnnern
Ny' in isteriald irektor Professor
Alois Fried I
Vorstandsm itg lied i. R. der Rhein-Main-
Donau AG
Dr. lng. E. h. Dr. lnq. Heinz Fuchs
Ste llvertrete n der Landesvorsitzender der
Gewerkschaft O{fentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr Landesbezirk Bayern
Willi Gerner
Bayerischer Staatsm in ister des lnnern
Dr. Karl H illermeier
Vorsitzender des Ausschusses für Wirt-
schaft und Verkehr
des Bayerischen Landtages
Dr. Herbert H uber
Bayerischer Slaatsminister für Wirtschait
und Verkehr
Anton Jauman n




Präsidialm itg lied der lndustrie und Han-
delskammer W ü rzb u rg-Sc hwe inf u rt
Persönlich haftender Gesellschafter der
Gebr. Knauf - Westdeutsche GipswerkeKarl Knauf
Vorstandsm itg lied der Bayerischen Ver-
eins ban k
Dr. D ietrich Köllhofer
Vorstandsm itglied der ESSO AG Direktor
Dipl.-Kf m. Thomas Koh lmorgen
Präsident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Süd
Dipl- lng. Julius Kru ip
Präsident der lndustrie- und Handelskam-
mer Regensburg
WilJy Lersch
Vorstandsm;tg lied der Bayerischen Lloyd
AG D irektor
Hans Mayer
Bürgermeister der Stadt Frankfurt und
Dezernent der Hafenbetriebe der Stadt
Frankfrrrt
Dr. Hans-J ürqen Mooq
Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt und
Wasserstraßen im B undesm in isteriu m für
Verkehr M in isteriald irektor
Dr. Ph ilipp Nau
Direktor der Hoechst AG Werk Gendorf
Dr. Hans Oberrauch
Bayerischer Staatsminister für Arbeit und
Sozialordnu ng
Dr. Fritz Pirkl
Vorstandsm itg lied der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechse lbank Direktor
Rudolf Ren ner
Fraktionsvorsitzender der SPD im Bayeri-
schen Landtag
Dr. Helmut Rothem und
Vorstandsm itglied i. R. der Rhein-l\4ain-Do-
nau AG M in isterialdirektor a. D.
Dr. lng. E. h. Burkart Rürnelin
Ordeniliches Vorstandsm itg lied der R hein-
l\.4ain-Donau AG
Dipl.-lng. Hans Peter Seidel
Vorsitzender des Vorstandes der Bayeri-
schen Vers icheru n gsban k AG
Dr. jur. Ottmar Sch leich
Vorstandsm itg lied der Bayerischen Giro-
zentrale M in isteriald irigent a. D.
Dr. H ubert Schmid
Bayerischer Staatsm in ister der Finanzen
l\,4 ax Streibl
Direktor der Bayerischen Landeshaf enver-
waltu ng
D pl.-lng. Werner Stroinski
Fra ktio nsvo rs itzen der der CSU im Bayeri-
schen Landtag
Gerold Tand ler
Präsident des Vereins für Binnenschiffahrt
und Wasserstraßen e. V.
Dipl.-KJm. Dietz Willers
Geschäftsf ührendes Vorstandsmitglied:
Direktor der N lVlA Nürnberger Messe- und
Ausstellu ngsgesellsch aft mbH
Dr. Hartwig Hauck
An läßlich der lvlitg liederversam m lung am
30. N,4ai 1983 in Regensburg erfotgte eine
Ergänzung des Beirates und Verwaltungs-
rates durch folgende Persön lichkeiten:
Beirat:
Kaufmän n ischer Vorstand der Zweignie-
derlassung Nürnberg der Siemens AG
Dr. [,4 ax Bär
Vors itzender des Bundesverbandes öffent-
licher B innenhäfen e. V.
Hatend irektor Klaus van Lith
O berbürgermeister der Stadt Bamberg
Pau I Röhner
Verkehrsreferent der Regierung von Ober-
franken
Oberreg ieru ngsrat Roif Peilnsteiner
Verwaltu ngsrat:
Kaulmännischer Vorsrand der Zwe ign ie-
derlassung Nürnberg der Siemens AG
Dr. Max Bär
Als Rechnungsprüfer frlr das Jahr 1983
wurden wiederum beruJen:
Direktor der Bayerischen Vereinsbank,
Nürnberq
Dipl.-Kf m. Wilhelm Schieder







Die Bürgerinitiative,,Ja zum lvlain-Do-
nau-Kanal" als Vertretung der vom Ka-
nalbau direkt betroffenen Bevölkerung
im Altmüh l- und Su lztal, l'] nd d ie Arbeits-
gemeinschaft,,Ja zum l\,4ain Donau-Ka-
nal" als Vertretung der vom Bau des
l\lain-DonauKanals betroffenen Be-
zirke, Landkreise, Städte, Gemeinden
und Zweckverbände. unterstützt von
den lndustrie- und Handelskam mern,
den Handwerkskam me rn. den Parteien
und GewerkschalLen. vor Trägerverei
nen, begrüßen es dankbar, daß die Bun-
desregierung in ih rem Kabinettsbe-
Schluß vom 2. Februa( 1983 und in der
Regierungserklärung vom 4. L4ai 1983
den Weiterbau und die Vollendung des
l\lain-Donau-Kanals beschlossen hat.
Die Bürgerinitiative,,Ja zum l\y'ain-Do
naJ-Kanal u'rd die Ar beitsge.nein-
schaft ,,Ja zum lvlain-Donau Kanal" er-
warten nunmehr, daß mögiichst umge-
hend alle notwendigen Schritte unter-
nommen werden, um den in der Sache
überholten Besch lu ß des Haushaltsaus-
schusses vom ]0. Dezember 1981 außer
Kraft zu setzen.
Dieser Beschluß untersagt in Zitler 1
den Beginn neuer Baumaßnahmen auf
der Strecke von km 99 (unterhalb der
Schleuse Hilpoltstein)bis km 150 (ober
halb der Staustufe Rieoenburq) Er ver-
hrndert damit einen sofortigen zü9igen
Weiterbau und w'derspricht dem Be-
schluß des Bundeskabinetts vom 2 Fe-
bruar 1983 Zillet 2,den Festlegungen in
der Koalitionsvereinbarung der neuen
Bundesregierung und der Reg ierungs-
erklärung des Herrn Bundeskanzlers
vom 4. N.4ai 1983.
Außerhalb der ,,Sperrstrecke" von km 99
bis km 150 sind die meisten Arbeiten
entweder schon tertiggestellt oder wer-
den in den Jahren 1983/1984 abge-
schlossen. Lediglich drei Kilometer (die
Ortsdurchgänge Ke lheim und Rieden-
burg) sind noch zu beginnen. Es ist
daher notwendig, urngehend auch für
die Baumaßnahmen zwischen km 99
und knr 150 ,grünes Ljcht' zu bekom-
men, damit die Arbeiten zügig fortge-
setzt werden können Nur so istes nog-
lich, die überwiegend m ittelständ ischen
Betriebe und die Grenzlandbetriebe
ausreichend zu beschäftigen und die
Arbeitsplätze weiterh in sicherzustellen.
Die Reststrecke ist im lnteresse der be-
troffpnen BevolkprLng uno zur Verrne -
dung einer weiterer Beein trächtigung
des Fremdenverkehrs schnellstens fer-
tigzustellen. Dies gilt gleichermaßen für
die von den Maßnahmen zur überlei-
Iung von Altmuhl- Jnd Donauwasser in
das Regnitz-Main-Gebiet betroff ene Be-
völkerung im Bereich der Zweckverbän-
de Altmühl-, Brombach- und Fothsee
(Fränkisches Seenland).
Alle mit der Planung und Baudurchfüh-
rung befaßten Stellen werden aufgeJor-
dert, sich weiterhin um eine landschafts-
lreundliche und u mweltgerechte Ein-
bindung und Gestaltung der techni-
schen Anlagen zu bemühen. Die ausge-
füh rten Strecke nabsc h n itte im Altmühl-
Ial beweisen. daß die bishengen
Bemühungen erfolgreich waren. Es
stimmt der Slogan: ,,Auch mit dem Ka-
nal, sehenswertes Altmüh ltall"
Die umgehende Fortführung der Bauar-
beiten ist notwendig, um die geplanten
und zum Teil begonnenen lnf rastruktur-
maßnahmen in den betroffenen Ge-
meinden weiterf üh ren und abschließen
zu können. Der überholte Beschluß des
Haushaltsausschusses verhindert noch





Kanal stehen und von seinem zügigen Essing (Altmühltal),9. Juni 1983
Weiterbau abhäng ig sind.
7. Bundestag und Landtag werden aufge- Für die Arbeitsgemeinschaft
fordert, die für eine zügige Fertigstel- ,,Ja zum l\,4ain-Donau-Kanal"
lung des Kanals notwendigen lvlittel be- .re7 . FrirT Mathesreitzuslellen. Zur Ankurbelung derWirt- Yi,l-^:-.
schaft und zur Bekarptung o"rÄio;it"- t Burgermeister
losigkeit, besonders im Grenzland. hal-
len wir einen verstärkten weiteioäu lür , Fur die,Burg-erinitiative
dringend geboten. ',Ja zum l\4ain-Donau-Kanal"
gez.; Bruno Reicherl
1. Sprecher
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